





















































































































































































































































































































Augsburg 7 4，900 700 3．68
Ansbach 2 1，000 500 0．75
Bayreuth 1 1，500 1，500 1．13
Berlin 2 200 100 0．15
Burglengenfeld1 500 500 0．38
Donzdorf 1 2，000 2，000 1．50
Erlangen 2 400 200 0．30
FUrth 35 13，600 約389 10．21
Marktbreit 2 200 100 0．15
MUhldorf ? 1，000 1，000 0．75
MUnchen 14 17，100 約1，221、 1283
NUrnberg 119 70，000 約588 52．55
Oederau 1 200 200 0．15
Prichsenstadt1 500 500 0．38
Regensburg 1 500 500 0．38
Roth 1 500 500 0．38
Schweinfurt2 2，000 1，000 1．50
S乞uttgart 4 3，500 875 2．63
Ulm 1 1，000 1，000 0．75
Vilsbiburg 1 100 100 0．08
WOrzburg 1 12，500 12，500 9．38
200 133，200fl． 100．01％
出典：Carl　Asmus，　S．19．；Wolfgang　Mtick，　S．70，
フランケンの県庁所在地であるアンスバッハのバイエルン政府が購入したの
はたったの2株にすぎなかった。しかも長い間払い込まれなかった。鉄道建
設委員会のメンバーでは，プラットナーを除けばシャラーが10株，H．　F．マ
イヤーの会社が30株，J．メルケルの会社が30株，ニュルンベルク市長のビ
ンダーが5株，フユルト市長のフォン・ボイメンが5株を購入したが（36），フユ
ルトのJ．W．ライスィクの名が株主総会の出席名簿の10番目にみえるが，
何株引き受けたかは不明である。
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　フユルトにおける鉄道株への応募は低調であった。それ故，1833年10月
28日付けでフォン・ボイメン，マイヤー，ライスィクの3名が連署して，
フユルト市民に対する株式購入の呼びかけが行なわれた。「当地とニュルン
ベルク間の鉄道を建設するためのすべての予備作業が既にかなり進捗してお
り，株式の引き受けが行われて，この事業を実現できるほどになっている。
　今年の11月18日に株主総会が開催されることが公示されており，その際
に会社が法的に設立されるので，来年の春には建設が始まると予想できる。
　応募総額は今日までで116，000フロリンであり，従って見込み額のわずか
な不足分はすぐに完全に埋められるであろう」（37）。市長のフォン・ボイメン
が何度も宣伝し，急立てた後に初めて35人のフユルト市民が株式の購入に
応じた。前掲の表からも明らかなように㈹，フユルトの応募者数は確かにニュ
ルンベルクに次いで第2位であるが，資本総額に対する引き受け額の割合は
ニュルンベルクの52．5％に対して，フユルトは10％強にすぎなかった。フユ
ルトにも有力な商人がいなかったわけではなかった。フユルトの商人のなか
でニュルンベルクのプラットナーやシャラーに匹敵する商人は恐らくコンラー
ト・ゲープハルトConrad　Gebhardtとウィルヘルム・フロンミュラー
Wilhelm　FronmUllerであったろうが，彼らは建設計画に反対して拒否的な
態度を示した。その表立った理由は仕事が忙しすぎるということであったが，
しかし実際には，彼らはこの短かすぎる鉄道区間の収益性を疑問視していた
のである㈹。ニュルンベルクーフユルト間で辻馬車タクシーの経営に多額の
資金を投下していたフユルト在住のユダヤ人も1株も購入しなかった〔4°）。
　この新たな企てに対する批判や攻撃は激しかった。鉄道の敵は主に新聞や
口伝えで戦いを挑んだ。特に，鉄道の建設によって生業を奪われることにな
るかもしれない大小の運送業者，辻馬車の経営者や御者たちは鉄道を激しく
攻撃し，それを「まやかし」とか「悪魔の道具」などと呼んだ。またバイェ
ルン王国上級医師団は国王に対して鉄道の危険に関する報告書を提出したと
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噂された。W，ヴァルッによれば，そうした団体は恐らく存在しなかったし，
勿論実際には報告書も提出されなかったのだが，医師団は，鉄道のスピード
が一種の脳疾患を引き起こすであろう，と国王に盛んに進言した㈹。「蒸気
機関車は旅行者にも見物人にも間違いなく強度の脳疾患を引き起こすので，
少なくとも見物人を保護するためには，板張りの垣根で鉄道の線路を囲まな
ければならないだろう」㈹と。現代から見れば，こうした言辞は妄言や流言
の類であろうが，当時は恐らく実しやかに流布されて信じられたのではなか
ろうか。
　ところで，激しい攻撃や中傷に曝されながらも，発行が予定されていた株
式は，上述の通り，1833年ll月18日までにすべて引き受けられた。後に，
株価はルートウィヒ鉄道の優れた業績に支えられて，大幅な値上がりを記録
した。ルートウィヒ鉄道が開業した1835年12月7日から1836年11月6日
までの間に100フロリンの株が80フロリンから130フロリン値上がりし，
開業後間もない1836年1月26日には額面価格の2倍に達した（43）。これによっ
て，125株を購入し，ルートウィヒ鉄道会社の筆頭株主になったヴュルッブ
ルクの年金生活者F，A．ファブリは大儲けした。
　さて，第1回株主総会において株式の引き受け状況の報告が終わった後に，
総会は当面為すべき課題として次の5項目を決議した。第1に，鉄道区間を
正確に地取りすること。第2に，土地の所有者と交渉すること。第3に，有
能な技師をイギリスに派遣すること。第4に，会社の定款の認可，特権の付
与並びに輸入関税の免除を王国政府に請願すること。第5に，当座の費用を
賄うために株式資本の10％を払い込ませることがそれである。次いで，プ
ラットナーがこの鉄道会社を「ルートウィヒ鉄道会社Ludwigs－Eisenbahn－
．　Gesellschaft　in　Nttrnberg」と命名し，これにっいては既に国王の許可を得
ていることを報告した。それに続いて，地方裁判所判事ヴーエルマーM．L．
Wellmerによって起草された26条から成る定款9項目にわたる全権委任
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事項及び株式の券面の書式が審議され承認された。
　定款を抜粋して記せば，第1条はニュルンベルクーフユルト間に鉄道を建
設し，蒸気，馬あるいはその他の動力によって旅客輸送と貨物輸送を行い，
社名をルートウィヒ鉄道会社とすること。第2条では，この会社は1株100
フロリンで1，400株の株主から構成されること。第3条では，株主は持ち株
数に応じて利益に与り損失を負担すること。第4条では，決議は過半数の得
票によって行なわれ，5株毎に議決権を与えるが，5株未満の株主は議決権
を得るために相互に団結できること。第5条では，株主は投票権を他の株主
に委任できること。第10条では，会社の権利の行使と義務の履行にあたっ
て会社を代表するのはルートウィヒ鉄道会社取締役会Directorium　der
Ludwigs－Eisenbahn－Gesellschaftであること。第11条では，ニュルンベ
ルクあるいはフユルトに居住する14名の取締役が選挙によって選出される
が，そのうち上位7名は常勤の取締役（44）aktive　Mitglieder　des　Direkto－
riumsに就任し，他の7名は補欠とすること。ただし，常勤の取締役が在任
中死亡または投票権を喪失した場合には，補欠のなかから得票数順に繰り上
げ，得票が同数の場合には年齢順とすること。第24条では，1833年11月
18日から起算して3年以内に鉄道の建設に必要な用地を取得できなかった
場合には，会社を解散すること，などが規定されていた㈹。
　定款の審議に続いて，定款第1！条に従って14名の取締役が選出された。
第1位はシャラーで1，153票，ビンダーが1，117票，ヴェルマーが1，082票，
プラットナーが1，057票，書籍・美術商のマインベルガーCarl　．Mainberger
が998票，マイヤーが997票，メルケルが977票をそれぞれ獲得した㈹。選
出された14名の取締役のなかで，フユルト出身者は第6位のマイヤーと第
11位のフォン・ボイメンの2人だけにすぎなかった。ライスィクは株主総
会に出席していたが，選出されなかった。ところが，W．ミュックは正確な
得票を示しているのはマインベルガー，メルク，シュロルの3名の票にすぎ
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ず，あとはすべて投票用紙が改窟されていると述べている。彼によれば，第
1位はビンダーで1，124票，シャラーが1，119票，ヴェルマーが1，081票，プ
ラットナー1，028票，マイヤーが1，002票，メルケルが961票，ヴァイデン
ケラーが938票，商人のハマーバッハーC．Hammerbacher（彼は株主総会
に出席しているが，議事録によれば，取締役に選出されたことにはなってい
ない）が832票，医者のメルケルが792票，ホルッシュアーが759票，フォ
ン・ボイメンが726票であった㈹。従って，第14位のシュロルは選出され
なかったのであり第10位のハマーバッハーの名前はなぜか株主総会で順位
が公表される段階で消えた。
　なぜこうした票の操作が行われなければならなかったのであろうか。W．
ミュックは推測の域をでないとしながらも，メルケルとビンダーは常勤の取
締役となって，この事業の先頭に立っことに重さを置かなかったのであり，
加えてメルケルは年齢を理由に常勤の取締役に就任することを望まず，ビン
ダーはニュルンベルク市長であることを理由に第1位になることを拒否した。
フォン・ボイメンもフユルトの市長であったから，彼も常勤の取締役に就任
することを望まなかった㈹。
　プラットナーの得票は第4位と予想外に伸びていない。プラットナー自身
はllO株を所有し，更に当日プラットナーに全権を委任した株主は出席名簿
によれば38名である。そのなかには，J．　F，　H．クラマー（50株），　W．クラ
マー（50株），アウグスブルクの銀行家A．E．　v．アイヒタール（20株），パッ
サウのルートハルト（10株），マックス公爵（10株），などの大株主や陸軍
元帥ブレーデ（49）v．Wredeや多数の貴族や商人が含まれていた。ミュックに
よれば，313株であった（5°）。プラットナー自身の株を含めれば423株であり，
株式総数の約1／3を占めていた。プラットナーがこの票を害ljったのは確かで
ある。W．ミュックは，プラットナーの票が定款，9項目の全権委任事項，
株式の券面の書式を作成して功労のあった地方裁判所判事ヴェルマーに流れ
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た，と述べている（51）。ヴェルマーが総会当日株主の面前で定款の各条項を説
明したにしても，それだけでは第3位の票を獲得することは困難であったで
あろうし，今後特権の付与を申請する際にも彼の力が必要であった。しかし，
プラットナーはシャラーの有能さをも非常に高く評価していたので，我々は
プラットナーがシャラーのたあにも自己の票をかなりの程度割ったのではな
いかと推測している。
　選出された上位7名の取締役はll月21日に会議を開き，職務の分担を決
めた。取締役会はプラットナーを社長兼会計監査役に，シャラーを副社長に，
書籍・美術商のマインベルガーを書記長に任じ，ニュルンベルク第1市長の
ビンダーは固辞したにもかかわらず，取締役会議の議長に就任した。
　取締役の選挙の後に，9項目にわたる全権委任事項が慎重に討議された。
これは，取締役会が鉄道を建設し必要な資材や機関車を調達すること，特に
鉄道用地を取得すること，例えば建物の新築を含めて，必要な不動産を購入
すること及びその方法と手続きの規定を主たる内容としていた。
　1834年2月19日，国王ルートウィヒ1世はルートウィヒ鉄道会社に対し
て30年間の特権を付与した。この特権状は事務総長コベルF．v．　Kobellが
作成し，国王ルートウィヒ1世が署名捺印し，フォン・エッティンゲン・ウォ
ラーシュタインFurst　von　Ottingen　wallersteinが連署していた。ただし，
この特権状には3っの付帯条件があった。第1に，当該の鉄道は特権付与の
日から起算して5年以内に実際に開業すること。第2に，将来建設されるか
もしれない別の鉄道路線への接続とその鉄道路線の拡大を認めること。第3
に，付与された特権は5年間利用されない場合失効すること（52），がそれであ
る。
　プラットナーは鉄道建設に着手するたあ，ロンドンの仕事上の友人を通し
てニューキャッスルのロバート・スティーブンソンに手紙を送り，鉄道建設
のために有能なイギリス人技師を派遣してくれるよう依頼した。スティーブ
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ンソンは自社の社員を推薦したが，往復の渡航費を別にして年俸600ポンド
スターリング（7，200フロリン），通訳の年俸200ポンドスターリング（2，400
フロリン）を要求したため（53），プラットナーはこれを断念せざるを得なかっ
た。
　鉄道の建設工事を始めるためには，工事全体を指揮する監督者が必要であっ
た。それは鉄道を知悉した専門家でなければならない。まず最初にプラット
ナーの頭のなかに浮かんだのはバーダーであろう。しかし，バーダーは
1834年には既に71歳の老齢であり，バーダー方式の特許をも取得していた
から，彼は自己の方式による鉄道建設に固執していた。しかも1827年にパ
ウリが見積もったバーダー方式による建設費は227，000フロリンと極めて高
価であった。そこで，プラットナーはバイエルン政府の上級建設監督官レオ・
フォン・クレンツェLeo　von　Klenzeに接触した。クレンツェは既に1829
年に鉄道と運河の優劣を国王ル」トウィヒに下問された時，鉄道の優位性を
上申した人物であり，ルートウィヒ鉄道会社の株主でもあった（M）。クレンッェ
はイギリスとアメリカへの研修旅行から戻ったばかりの県所属の技師パウル・
カミーユ・デニス（Paul　Camille　Denis，1795－1872）．を推薦した。そこで，
プラットナーはこのデニスに白羽の矢を立てた。
　デニスはロートリンゲンのサンクト・ディッィールの近くで森林監督官の
息子として生まれた。プファルッがナポレオン戦争の結果フランス領になる
と，彼の父はノイシュタットに転勤になった。デニスはマインッとパリの工
科学校に通い，1816年バイエルンの役人になり，1826年から1832年までプ
ファルッのッヴァイブリュッケンで県所属の技師として勤務した。1832年，
彼は2年間の研究休暇をとり，ベルギー，フランス，イギリス，アメリカに
おいて，道路・運河・鉄道交通を研究し，1834年プファルッに戻った。彼
はその後ローゼンハイム，更にミュンヘンに転勤になった（55）。
　デニスはプラットナーによる協力と援助の要請を心よく聞き入れ，1834
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年6月27日1ケ月間の休暇をとり，建設計画書の作成と費用の見積りを行
なうために，7月にニュルンベルクへやって来た。彼は3か月以内に正確な
測量を行った。彼は縮尺1／50000の地形図と縮尺1／5000の不動産登記簿の
付属地図を用いて測量した。その際「地形測量士が怒った土地所有者によっ
て二度追い払われた」㈹という。彼は測量の結果をもとにして，79枚の横断
面図を描き，鉄道建設のための詳細な計画書を作成し，総工費を140，000フ
ロリソと見積もった（57）。デニスはそれらを1834年10月14日に取締役会に
提出し，同日取締役会はデニスに建設工事の指揮を委任した。
　鉄道の母国イギリスにおいても，19世紀初頭には2っの鉄道方式がまだ
競合していた。一方は鉱山用の鉄道tramroad－systemであり，他方は現代
において一般に見られる通常の鉄道railway－systemである。前者は主に鉱
山で使用されていた鉄道であり，L字型のレール横断面とフランジのない車
輪の組み合わせを特徴としており，後者はT字型あるいは茸型のレール横断
面とフランジのある車輪を組み合わせたものである。脱線を防ぐ工夫は前者
の方式ではレールの内側の垂直部分であり，後者の方式ではレールに垂直部
分がないために，車輪のフランジであった（58）。
　特に，1827年に国王ルートウィヒ1世に報告書を提出したペヒマンは前
者の平らなレールの採用を主張していた。この方式を採用すれば，鉄道から
道路へ，逆に道路から鉄道への車輌の移動が円滑に行われ，貨物の積み換え
という時間と費用のかかる問題を解決できると彼は考えていた。L字型の平
らなレールを選択すれば「車輌は荷主の家で積むことができ，鉄道まで馬で
運ばれ，そこで荷を積み換えずに蒸気機関車に連結される。そして車輌が鉄
道の終点に達すると，馬が非常に簡単に車輌を目的地に送り届けることがで
きる」㈹。この点では，ペヒマンの主張はバーダー方式の鉄道に似ている。
しかし，ルートウィヒ鉄道会社の取締役会は当初からこの方式を考慮しなかっ
たように思われる。その後の鉄道の発展史から見ると，取締役会の選択は適
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切であったと言えよう。tramroad・systemは重い車輌に耐えられないし，
高速走行にも適していないからである。
　プラットナーは建設工事の指揮者としてデニスをバイエルン政府から借り
受けることに成功したが，ルートゥィヒ鉄道会社の取締役会には鉄道の建設
方法に関する合意はまだ形成されていなかったように思われる。プラットナー
は恐らく1834年8月から9月にかけて商用でハンブルクの支店を回り，見
本市の賓客としてライプツィヒを旅行していた。彼はその旅行の途次，諸邦
の鉄道の専門家と歓談する機会を得たが，彼らは挙ってリストが提案したア
メリカ方式による木製の軽量構造をプラットナーに思い止まるよう忠告し，
金属製の坐鉄の上に鋼のレールを敷くイギリス方式の頑丈な上部構造を推薦
した（6°）。実際，リストはプラットナーに宛てた1834年3月21日付けのライ
プツィヒの消印のある手紙のなかで次のように述べている。「私が最近北ア
メリカから入手したすべてのニュースはこの考え方（アメリカ方式による建
設一筆者）に賛成しており，私が最近石，木材，鉄を用いた建設方法を思い
っいたことをその一っの例として付け加えなければなりません。この建設方
法は非常に頑丈に作られた鉄道がもたらすすべての利益を享受しますが，し
かも費用は半分以下しかかからないでしょう。……
　私の関心は差し当たって，現在ニュルンベルクで支配的な見解はどのよう
なものかを知ることです。私は私の提案に対するすべての反論と疑念を十分
に論駁する用意があります。ライプツィヒの企ては間もなくベルリンとバイ
エルンに接続されるでしょうが，その企てがあなたの企ての成功に大いに依
存していることをあなたが考慮に入れるならば，あなたはこれを私の押しの
強さとは思わないでしょう」（6D。
　リストはプラットナーに宛てた手紙の4ヶ月前にもフユルトのマイヤーに
宛てた手紙を書いている。リストの鉄道に関する根本思想がよく示されてい
ると思われるので，長くなるが，煩を厭わず引用しよう。「私見によれば，
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ドイッは北アメリカと同じ状況にあり，それ故イギリスにではなく，北アメ
リカに範をとるべきです。最も堅牢な工事はこの場合最良の工事ではありま
せん。最良の工事は直ちに最も多い利子を生み出す工事です。もしあなたが
部分的に木材を用いて建設された鉄道で初年度に投資額の10％の利子を配
当することができるならば，あなたは工事を成功したとみなしてよいでしょ
う。それは直ちに信用を呼び覚ますでしょうし，その工事をマイン河まで延
長するために資本不足になることもないでしょう。……重要な課題は堅牢
さでも耐久性等々でもなく，差し当たっては収益性なのです。意見の分裂は
部分的にはアメリカ合衆国にもありましたし，現にまだあります。しかしア
メリカでは，必要性，地方の事情，一般の人々の実際的な考え方が（建設方
法を一筆者）決定してきましたし，技師はそれに従わねばなりませんでした。
これに反して，ドイッでは余りにも耐久性を重んじすぎているのではないで
しょうか。他の人がこの工事をどう判断するかを余りにも気に掛けすぎてい
ますが，この国の事情に相応しい方法がとられるべきです。……
　更に，別の方法をとることもできるでしょう。あなたはこの小さな鉄道を
実験と考え，様々の建設方法を部分的に利用することができるでしょう。そ
れはボルチモアーオハイオ鉄道が鉄道の有用性を損なうことなく，最初の
12マイルに対して利用したようにです。あなたは鉄道の両端に15分ずっ，
あるいは7分30秒ずっ非常に頑丈な建設方法を採用することができるでしょ
う。」（62）。『フリードリヒ・リスト全集』第3巻一2の編者たちは「たとえリス
トの提案が（ルートウィヒ鉄道を一筆者）建設するにあたって，個々の点で
ほとんど考慮されなかったとしても，鉄道はできる限り短期間で，最少の費
用と初期に高い収益を生むように建設されねばならないというリストの根本
思想は決定的な影響力を持っていた（°S）」と述べている。工事を監督するデニ
スはイギリス，アメリカ，ベルギーで得た経験に基づいて，堅牢なイギリス
式の建設方法を採用するよう主張した。工事の監督者は工事の進行中に必然
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的に生ずる些細な点にも注意を払わなければならないから，建設計画案を作
成した者が工事を指揮するということが，当時の技師という職業の本質的な
構成要素であった，とW．ミュックは述べている。㈹しかしながら，建設さ
れたルートウィヒ鉄道は全区間の約3／4がイギリス方式で，残りの1／4がア
メリカ方式で建設されている（これについては第5節において後述する）。
リストはニュルンベルクとフユルト両駅の付近をイギリス方式で，中間の長
い区間をアメリカ方式で建設するようマイヤーに示唆しているが，ルートウィ
ヒ鉄道の実際の区間は逆になっているとはいえ，我々はリストの見解がルー
トウィヒ鉄道の建設にあたって決して徹底的に排除されたわけではなく，部
分的に生かされたという結論に到達する。
　ルートウィヒ鉄道の建設準備過程において，最も困難な仕事の一っは用地
の取得であり，また「勧誘状」の当初見積り額が最も大きく食い違ったのも
用地買収費であったといえるであろう。
　鉄道会社は建設区間に予定されている土地を3っの等級に分類した。等級
1に分類された土地の評価額は1バイエルンモルゲン当たり100フロリン，
等級Hは200フロリン，等級皿は300フロリンであった（65）。しかし実際には，
鉄道会社は必要な土地に対してモルゲン当たりで評価額の2倍から3倍の価
格を支払わねばならなかった。㈹鉄道の建設に必要な土地は137筆に分かれ
ていたが，バイエルンには公共の用に供される土地を強制的に買い上げる土
地強制収用法がまだ存在していなかったために，ルートウィヒ鉄道会社はニュ
ルンベルク地方裁判所の協力と地主の善意に頼らざるを得なかった。結局，
ルートウィヒ鉄道会社は39．24モルゲン（133，702．452m2）の土地を21，396フ
ロリン10クロイッァーで，しかし最終的には21，377フロリン15クロイツァー
で購入した。そのうち，実際に建設に必要な土地は，例えば路床の建設用地，
線路の両側に路線と並行に走る野道，駅舎や監視小屋などの敷地を含めて，
24．16モルゲン（82，320．368m2）であった。残りの15．08モルゲンは不要であっ
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たが，地主の要求により已むを得ず一緒に購入せざるを得なかった土地であ
る。しかし，両市とその周辺の人口の増加が予想され，時が経てば，これら
の土地は有利に販売できるから，会社にとっては大きな価値を持っていた（e「）。
　ルートウィヒ鉄道会社の株主総会の「第2報告書」が作成された1834年
12月までには予定されていた建設用地の買収は，ニュルンベルクのゴステ
ンホーフの諸菜園を除いてほぼ完了していた。取得した土地にたいして手付
金を支払い，基礎工事のための当座の費用を賄うために約30，000フロリン
が必要であった㈹。必要な建設用地の購入に関して地主と締結された土地の
売買契約が1835年1月以降実行に移された（69）。デニスは1835年3月末から
路床建設の基礎工事に着手したが，幸運にも鉄道工事現場付近に若干の岩石
層が発見され，基礎工事の石が見積り額の半額で調達できたために，ゴステ
ンホーフのプレラーまで鉄道を延長する可能性が生まれた㈹。ゴステンホー
フにあるいくっかの菜園はプレラーまで鉄道を敷設するためには是非とも必
要な土地であったが，地主は会社に対して途方もない価格を要求したので，
会社はこれまで購入することができなかった。この土地を購入できないこと
によって，鉄道区間が本来の計画から約150歩ほど短くなることを除けば，
その分だけ市街から遠くなって乗客にとっては不便になるであろうが，会社
はそれによっていかなる損失も蒙らない。地主が鉄道の建設期間中に会社の
資金で負担できるほどに要求を軽減することを承諾すれば，取締役会は鉄道
をプレラーまでではなく，もっと市街に近いシュピットラー門Spittlertor
のすぐ前の公有地まで延長することを考えていた㈹。
　用地の取得が難行したゴステンホーフの地主を集めて，最初の交渉が行わ
れたのは1834年4月2日であった。ゴステンホーフに土地を持っていた地
主は全部で19名であり，彼らはその日ゴステンホーフのアーノルドのレス
トランに集まった。3月には，ニュルンベルク地方裁判所判事フォン・クレ
’スvo’氏@KreBが用地の取得にあたって取締役会を支援するよう受命してお
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り，彼は全力を尽くしてその任務を果たすことに強い責任を感じていた。こ
うした側圧を受けて，すべての地主が以下の売買契約条件に同意せざるを得
なくなった。第1に，ルートウィヒ鉄道会社は鉄道に必要な土地のみならず，
国道までのすべての土地をも取得する。第2に，ルートウィヒ鉄道会社は土
地に付属しているすべての負担を引き継ぎ，会社の費用でグルントヘルの合
意を取り付ける。第3に，ルートウィヒ鉄道会社は畑の耕作ができるように，
国道によって遮られている側に野道を建設すること，である（72）。
　しかしながら，この売買契約条件の合意は完全なものではなかった。締結
された売買契約の実施が1835年1月以降行なわれたが，ごねた人たちがい
た。鉄道の線路をプレラーまで敷設するためにはゴステンホーフ地区にある
シュペーア未亡人の畑，ワグナー未亡人の畑，ベーラーの菜園の一部，ピュッ
クラー伯爵の菜園，イェーゲルの菜園，ゲープハルトの菜園という6人の地
主の土地を通らなければならない。ところが，彼らは皆ごねた。しかも建設
工事は既に始まっていた。特にシュペーア夫人の態度が最も強硬であった。
シュペーア夫人は寡婦であったが，予定されていた線路のすぐそばでレスト
ランを経営し，そこに住んでいた。シュペーア夫人の言い分はこうだった。
「鉄道の建設は自分のレストランに損害を与えるであろうから，私は問題の
土地だけを譲渡しない。私はこれまでレストランで生計を立ててきた。それ
故，私は家屋を含むすべての土地を譲渡する決心である」㈹。これについて
「第4報告書」は次のように述べている。「鉄道の建設が進むにつれて，長い
間交渉を続けてきたが，失敗に終わったシュペーアの畑とゲープハルトの菜
園の一部が是非とも必要になった。約3／4モルゲンの痩せた砂地に対して
1，000フロリンという常軌を逸したシュペーアの要求を認めることは困難で
あった。説得して値切ろうとしたが，すげなく退けられたので，我々はこの
予測しなかった犠牲を払おうと決心せざるを得なかった」㈹。取締役会は鉄
道の大部分が既に完成していた1835年9月に，ようやくシュペーア夫人と
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売買契約を結ぶことに成功した㈹。結局，取締役会はゴステンホーフの土地
のなかでシュペーア未亡人の畑に1，000フロリン，ワグナー未亡人の畑に
800フロリン，ベーラーの菜園の一部に1，000フロリン，ピュックラー伯爵
の菜園を通過して線路を敷くために3，500フロリン，イェーゲルの菜園に
7，000フロリン，ゲープハルトの菜園の一部に150フロリン，総額で13，450
フロリンを支払わねばならなかった㈹。鉄道をシュピットラー門のすぐ近く
まで延長するという計画は断念された。
　他方，フユルトにおいても用地取得の事情はニュルンベルクと同様であっ
た。ニュルンベルクに2日遅れて，1834年4月4日にレストラン「ブラン
デンブルク・ハウス」において会合が行なわれ，市長フォン・ボイメンが地
方裁判所の協力の下で12名の地主の説得に当たった。ところが，フユルト
においても1人の土地所有者が譲渡を拒否した。彼は製粉所の所有者であっ
たが，問題の土地の売却を頑なに拒んだ。フォン・ボイメンが3日間にわたっ
て説得したが，無駄であった。この地主の妻まで利用して，説得に当たらせ
るという策略まで用いたが，全く効果がなかった㈹。フユルト出身の取締役
であるマイヤーが彼の説得に当たり，1835年9月3日っいにとの製粉所の
所有者が1／2モルゲン（1，703．65m2）の土地を1，000フロリンで売却するこ
とに同意した㈹。この用地の取得に失敗した場合，鉄道はこの区間で汐一ブ
を描いたであろうが，．取締役の1人であったマインベルガーはそのカーブを
「人間の恥を永遠に記憶するために」そのままにしておいた方がよいと主張
した㈹。
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　ノ　ブユルトにおいて用地買収に活躍したマイヤーはその際「自分の利益をも
徹底的に追及した」（8°）。彼はワインヴェ」クWeinwegに隣接した場所に2
モルゲンの畑を所有していた。現在のフユルトの市街図を開いても，この通
りの名は見当たらない。現在，ルドルフーブライトシャイト通りRudolf－
Breitscheid・StraBeと呼ばれている通りが恐らくそれであろう。々イヤーは
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1834年2月初旬に市長フォン・ボイメンに当該の土地を会社に売却したい
旨依頼したが，フォン・ボイメンはこれに応じなかった。しかし，マイヤー
は自身がこの鉄道会社の常勤取締役の1人であったから，周題の2モルゲン
の土地を700フロリンで会社に売却した。・ヘルマン・オットは「それは最高
級の畑だったにちがいない」と皮肉を込めて述べている（8D。
　ルー．トウィヒ鉄道の総工費は最終的には175，469フロリン50クロイツァー
になったが，そのうち用地買収費は34，827フロリン15クロイツァーを占め
た。総工費に占める用地買収費は約19．9％であった。
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　　5，945mであり，最も長いものはハインリヒ・フォン・トライチュケとハンス。
　　ライヒァートの約7．5kmである（Heinrich　von　Treitschke，　Deutsche
　　Geschichte　im　Neunzehnten　Jahrhundert，　Verlag　von　S．　Hirzel，　Leipzig
　　1889，Vierter　Teil，　S．583．；Hans　Reichardt，　S．22．）。しかし，7．5kmでは長す
　　ぎるように思われる。論者によって多少の差はあるが，多くの論者はこの区間
　　を約6kmとしており，この長さが妥当と思われる。ニュルンベルクの地図を
　　広げて，実際に定規を当て，現在の地下鉄のプレラー駅からフユルトのフリー
　　ドリヒ通りまでを直線で測ると，約6kmである。
（24）　Einladung，　in：Johannes　Scharrer，　S．3，
（25）地積を表わす単位であるモルゲンMorgenもドイッの各地方によってかな
　　り異なっている。1モルゲンは例えば，プロイセンでは2，553，2m2，ザクセン
　　では2，767．1m2，ヴュルテンベルクでは3，151．7m2，バイエルンでは3，407．3m2，
　　バーデンでは3，600m2である。　Brockhaus　Enzyklopadie，　F．　A．　Brockhaus，
　　Mannheim　1991，　Bd．15，　S．106．
（26）　Einladung，　in：Johannes　Scharrer，　S．3ff．
’（27）　ッェントナーZentnerという重量の単位もそれぞれの地方でかなり異なっ
　　ている。プロイセンツェントナーあるいは関税同盟ッェントナーは50kgであ
　　るが，オーストリアツェントナーはドッペルツェントナーとも呼ばれ100kg
　　である。我々はここではバイエルンッェントナーを約56kgと計算した。これ
　　はHorst　WeigeltのBayerische　Eisenbahnenの51ページから算出された。
　　更に，Wolfgang　Trapp，　S．235を参照。
（28）　Einladung，　in：Johannes　Scharrer，　S．5ff，
（29）　Erster　Bericht　Uber　die　Lud脚igs＝Eisenbahn＝Gesellschaft　in　Niirnberg，
　　in：Johannes　Scharrer，　S．9．
（30）C．アスムス，M．ベック，　W．ミュック，　U．シェフォルトは，フユルト市民
　　の引き受け額を13，600フロリンと記している。Carl　Asmus，　S．19．；Max
　　Beckh，　S．119．；Wolfgang　MUck，　S．7L；Ulrich　Schefold，　S．42．
（31）　Carl　Asmus，　S．18．
（32）Werner　Walz，　S．29．
　　　ニュアンスは異なっているが，K．ヴィーデンフェルトも同様のことを述べ
　　ている。「プラットナーは見積り額を超過し，従って，株式資本を超過した場
　　合の責任を専ら自ら引き受け，不足額を自己の資金で補填するっもりであると
　　言明した」と。そしてヴィーデンフェルトは，この故にプラットナーを「太っ
　　腹な企業家」と呼んだ。（Kurt　Wiedenfeld，　S．19．）・』しかし，プラットナーが
　　いっの時点でこのように発言したかは不明である。
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（33）　Hans　B6ckel，　S．60、
（34）Carl　Asmus，　S．19．；Wolfgang　Mtick，　S．70f．
（35）Werner　Walz，　S．29．
（36）　Max　Beckh，　S，120．
（37）Hermann　Ott，　S．84．
（38）1833年ll月18日現在の株主数は207名であったから，この表はすべての
　　株主と都市を網羅しているわけではない。
（39）　Hermann　Ott，　S．83．　u．　S．i12f．
（40）Werner　Walz，　S．29．
（41）Werner　Walz，　S．28f．
（42）　Heinrich　von　Treitschke，　S．583．
（43）　Hermann　Glaser／Norbert　Neudecker，　S．19．
（44）　ここではaktive　Mitgliederを「常勤の取締役」と訳出したが，これは正確
　　ではない。この「常勤の取締役」はルートウィヒ鉄道の建設準備期においては，
　　いわば名誉職であり，給与も支払われていたわけではなかった。彼らは絶えず
　　専らルートウィヒ鉄道会社のために仕事をしていたわけではなく，彼らには自
　　分の本来の仕事があり，必要な場合には自分の仕事を放棄し，開業の日まで手
　　弁当で建設の仕事に携わったのである。
（45）　定款の第1条と第2条は会社の設立と目的を，第3条から第9条までは株主
　　の権利を，第10条から第15条までは会社の代表を，第16条がら第18条まで
　　は取締役会の権限と義務を，第19条は取締役会の権限の制限を，第20条は特
　　に社長の権限と義務を，第21条と第22条は会社と社会の法的関係を，第23
　　条は定款の変更を，第24条は会社の解放を規定し，第25条と第26条には暫
　　定的な規定が置かれていた。
（46）第8位の医者のヴァイデンケラーWeidenkellerが937票，商人のメルクJ．
　　C．Merkが897票，医者のホルッシュアーv．　Holzschuherが758票，フォン・
　　ボイメンが730票，建設視察官のシュミットナーSchmidtnerが674票，医
　　者のメルケルMerke1が659票，商人のシュロルJ。　C．　Schrollが648票をそれ
　　ぞれ獲得した。
（47）Wolfgang　MUck，　S．78．
（48）Wolfgang　MUck，　S．78f．
（49）国王．ルートウィヒ1世は「陸軍元帥ブレーデがバイエルンの軍事鉄道網，そ
　　の申心はインゴルシュタット要塞であるということだが，その鉄道網にっいて
　　国王に語るとき，それを喜んで聞いた」。Heinrich　von　Treitsckke，　S．583．ブ
　　レーデは鉄道の軍事的意義を認識していた軍人の1人であった。
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（50）
（51）
（52）
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Wolfgang　MUck，　S．79．　　　　　　　　　　　　　　　　　，
Wolfgang　M廿ck，　S．79．　　’・　　　　　　’・　　　　戸
Beilage　A　des　zweiten　Berichts　des　Direktoriums　der　k6nigl，　privilegir・
ten　Ludwigs；EisenbahnニGesellschaft　in　NUrnberg，　in：Johannes　Scharrer，
S．47f．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　．t
　’（53）　Zw’eiter「Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．38．
　（54）Werner　Walz，　S．31，　　　　　．．　　　　　　　．・　　　・’
　（55）Wolfgang　MUck，　S．89．’　　　　　　　　『・
　（56）　Ulrich　Schefold，　S．45．　　　　　　　　　　　　　．　　　　”・　　　・1
　（57）　Beilag　B　des　zweiten　Berichts，　in：Johannes　Scharrer，　S．49f．
　　（58）　Hermann　Ott，　S．87．　　　　　　’　　　　、・　　　　　　　　・
　　（59）　Hermann　Ott，　S．88．　　　．・・　’　　　　　　　　．　　、　』
　　（60）TWerner　Walz，　S．31．　’、　　　　　　．・
　　（61）　Ein　Brief　Listsl　an　Platner，　Ohne　Datum；Poststempel：Leipzig，　den　21．
　　　　　Marz　1834，　in：Friedrich　List，　Bd．皿．・2，　S．818f．
　　（62）　Ein．Brief　Lists．an　H．　F．　Meyeri　Leipzig，　den　l．　Dezember　1833，　in：
　　　　　Friedrich　List，　Bd．皿一2，　S．814f，　　．・
　　（63）　Alfred　v．　der　Leyen，　Alfred　Genest　und　Berta　Meyer，　in：Friedrich　List，
　　　　　Bd．皿一2，　S．819．　　　　　　　　．’　　　　　　：
　　（64）Wolfgang’MUck，　S．87．　・　．　　　．　　　　　・　　・、
、（65）．Carl　Asmus，　S．24　　　、．’　　　　　　．　　　　　　　』，
　　（66）・・Erster　Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．21f．．　　　　　　　　　　．’
　　（67＞’．Zweiter．Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．41、　　　　　　．
　　（68）　Zweiter　Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．45．’　　・’．　　・…
　　（69＞Dritter　Bericht　des　Direkto’riums　der　k6nig1、　privilegirteh．Ludwigs＝
　　　　　Eisenbahn＝Gesellschaft　in　NUrnberg，　in：Johannes　Scharrer，　S．51．
・，（70）　．Dritter　Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．55．　　　　・・
・（71）　Zweiter　Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．41．、　　　　．・
　　（72）Carl　Asmus，　S．24．；Hans　B6ckel，　S．74．；Wolfgang　Mifck，　S．92．
　　（73）　Hans　B6cke1，　S．74．　　　　　　　　　　　　　・　　一　　　．
　　（74）　Vierter　Bericht　des　Direktoriums　der　k6nigl，　privilegirten　Ludwigs＝
　　　　　EiSenbahn＝Gesellschaft　in　Ntirnberg，　in：Johannes　Scharrer，　S．60．
　　（75）　Carl　Asmus，　S．27．．
　　（76）　Vierter　Bericht，　in：Johannes　Scharrer，　S．69．
　　（77）　Hans　B6ckel，　S．74．　．　　　　　　　．　　　　　　　　‘　　　　・
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（79）
（80）
（81）
ドイッ最初の鉄道としてのルートウィヒ鉄道（2）
Carl　Asmus，　S．27．
Hans　B6cke1，　S．75。；Wolfgang　Mtick，　S．96．
Hemann　Ott，　S．85．
Hermann　Ott，　S．90．
?
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